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beiträgen im Konferenzprogramm ver- 
treten. Darüber hinaus hat die BAW die 
Publikation des Konferenzbandes mit über 
200 Fachartikeln übernommen. Durch die 
Verkehrswasserbauliche Zentralbibliothek 
der BAW werden der Fachwelt sämtliche 
Beiträge in digitaler Form zur Verfügung 
gestellt. Dieser Service ist kostenlos.
Mit dem Kongress hat der Wissenschafts-
standort Deutschland seine hohe und 
international anerkannte wasserbauliche 
Kompetenz unterstrichen.          
Rückblick:  
Internationale Konferenz 
„River Flow 2010“ mit 
Beteiligung der BAW
Droht uns bald ein Verkehrskollaps? Bis 
zum Jahr 2025 wird sich der Gütertrans-
port per LKW und Bahn drastisch erhö-
hen. Dabei gibt es eine Alternative, die 
neben den öffentlichen Haushalten auch 
die Umwelt schont: Deutschland verfügt 
über ein leistungsfähiges Netz an Was-
serstraßen, deren Kapazitäten noch nicht 
annähernd ausgeschöpft sind. 
Chancen und Herausforderungen des 
Verkehrswasserbaus wurden im Rahmen 
des „River Flow 2010“-Kongresses vom 
8. bis zum 10. September am Leichtweiß-
Institut (LWI) der TU Braunschweig disku-
tiert. Schwerpunkt der Veranstaltung der 
International Association for Hydraulic 
Research (IAHR) war die experimentelle 
Untersuchung von Fließgewässern. Wis-
senschaftler aus 32 Nationen präsen-
BAWNotizen
Wassertourismus fördern: Neue Richtlinie für die Anlagen der 
Sport- und Freizeitschifffahrt 
tierten hier ihre neuesten Forschungs-
ergebnisse. Die „River Flow“ hat sich in 
den vergangenen acht Jahren zu einer 
der weltweit wichtigsten Konferenzen im 
Bereich des Flussbaus, der Morphologie 
und der Hydraulik von Fließgewässern 
entwickelt. 
Neben Professor Dr.-Ing. Heinzelmann, 
Leiter der Bundesanstalt für Wasserbau, 
der einen Impulsvortrag über Innovationen 
im Verkehrswasserbau hielt, waren zahl-
reiche weitere BAW-Experten mit Fach-
Im Rahmen der Bundestagsinitiative „Infrastruktur und Marke-
ting für den Wassertourismus in Deutschland verbessern“ wur-
den in einem Teilprojekt die „Empfehlungen für die Gestaltung 
von Wassersportanlagen an Binnenwasserstraßen“ aus dem 
Jahr 1979 grundlegend überarbeitet.
In einem Workshop mit den Deutschen Sportverbänden sind An-
regungen und Änderungswünsche abgefragt und von einer Fach-
arbeitsgruppe in den Entwurf – den sogenannten Gelbdruck – 
einer neuen Richtlinie eingearbeitet worden. Der Arbeitsgrup-
pe gehörten Vertreter des Bundesministeriums für Verkehr, Bau 
und Stadtentwicklung, der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 




Physikalische Modelle stellen in der BAW 
ein wichtiges Werkzeug bei der Bearbei-
tung wasserbaulicher Fragestellungen an 
Bundeswasserstraßen dar. Jetzt ist die 
70 m lange, 2,5 m breite und 1,8 m hohe 
wasserbauliche Laborrinne in Halle V 
nach mehrjähriger Betriebspause grund-
legend instandgesetzt und mit moderner 
Mess- und Steuertechnik versehen wor-
den. Derzeit beginnt der Versuchs- und 
Messbetrieb mit Referenzmessungen auf 
einer geneigten Kiessohle. Darauf folgen 
im Rahmen des Forschungs- und Entwick-
Am 18. und 19. Oktober 2010 fand in 
Hannover der zweite, von den Refera-
ten Baustoffe und Massivbau der BAW 
organisierte Neubau-Aussprachetag der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) 
statt. 81 Fachkolleginnen und Fachkol-
legen sowohl aus Neubauämtern als 
auch aus Unterhaltungsämtern mit Neu-
baumaßnahmen nutzten die zwei Tage 
intensiv, um sich über aktuelle Entwick-
lungen rund um den Neubau von mas-
siven Verkehrswasserbauwerken zu in-
formieren und auszutauschen. 
Der erste Tag war geprägt von Teilneh-
merbeiträgen und Diskussionen über 
Neuerungen im Regelwerk, anstehenden 
Neubauvorhaben in der WSV und ak-
tuellen Entwicklungen im Bereich der 
Standardisierung von Schleusen. Beson-
ders intensiv und kontrovers wurde die 
zunehmende Vergabe von Bauüberwa-
chungsleistungen an Dritte diskutiert. Am 
zweiten Tag wurde die Baustelle „Neue 
Schleuse Bolzum“ besichtigt – eine der 
ersten vollmonolithischen Schleusen neu-
erer Bauart in der WSV. 
BAWNotizen
Wasserbaumodell: Laborrinne  
in Halle V in Betrieb genommen 
lungsprojektes „Hydraulische Wirkung 
von Stromregelungsbauwerken“ Untersu-
chungen zur lokalen und großräumigen 
hydraulischen Wirkung von Modifikati-
onen an Buhnengruppen. Zu den Modi-
fikationen werden neben Absenkungen, 
Erhöhungen, Verkürzungen und Verlän-
gerungen der Buhnen auch Voll- und Teil-
verfüllungen der Buhnenfelder zählen. 
Die Messdaten sollen insbesondere zur 
Validierung der in der BAW verwende-
ten hydronumerischen Verfahren genutzt 
werden.             
Für diese Veranstaltung gebührt dem 
Neubauamt für den Ausbau des Mittel-
landkanals in Hannover großer Dank für 
die Unterstützung bei der Durchführung. 
Angeregt durch die positive Resonanz gibt 
es Überlegungen, die Veranstaltung künftig 
in kürzeren Zeitabständen durchzuführen. 
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Deckwerke im Bestand –  
wie sicher sind sie?




aum sichtbar – aber lebens-
wichtig für die Wasserstra-
ßen. So prägnant kann man 
die große Diskrepanz zwi-
schen einerseits der Wahrnehmung und 
andererseits der Bedeutung von Deck-
werken zur Ufersicherung umschreiben. 
Hintergrund: Damit Wasserstraßen dau-
erhaft sicher und leicht befahrbar blei-
ben, sind ihre Uferböschungen vor natür-
lichen und schifffahrtsbedingten Wellen 
und Strömungen zu schützen. Und weil 
das bei ca. 7.300 km Wasserstraßen in 
Deutschland über weite Strecken der Fall 
ist, summiert sich der Wert von Ufersiche-
rungen immerhin auf ungefähr ein Fünftel 
des Anlagevermögens der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung.
Steinerne Schutzschichten im 
ständigen Einsatz
Das Deckwerk ist die einfachste und 
effektivste Art der Ufersicherung. Es 
besteht aus mehreren Lagen. Die am 
feinsten strukturierte Schicht, der Filter, 
liegt direkt auf dem Boden und schützt 
ihn vor Erosion. Dieser Filter kann aus mi-
neralischen Materialien oder aus einem 
Kunststoffvlies bestehen. Am gröbsten ist 
die auf dem Filter liegende Deckschicht 
aufgebaut, die unmittelbar den hydrau-
lischen Belastungen ausgesetzt ist. Sie 
besteht aus Wasserbausteinen, die größ-
tenteils zwischen 5 und 60 kg wiegen: 
Die Steine der Deckschicht müssen so 
schwer sein, dass sie lagestabil gegen-
über den auftretenden Wellen und Strö-
mungen sind. 
Ein System mit Tradition, das der konti-
nuierlichen Beobachtung und Betreuung 
bedarf: Die Ufersicherung mit Deckwer-
ken hat sich seit über 100 Jahren an der 
Wasserstraße bewährt; sie ist in diesem 
Zeitraum aber immer wieder durch erwei-
terte Lagenstärken und größere Steine 
den ansteigenden Belastungen ange-
passt worden.
Deckwerke müssen aus- 
reichend dimensioniert sein
Welche Dimensionen benötigen Deck-
werke, um auch heute und morgen den 
durch größer werdende und stärker mo-
torisierte Schiffe erhöhten hydraulischen 
Belastungen standhalten zu können?
Diese Zukunftsfrage beschäftigt die Geo-
technik. So existieren seit einigen Jahren 
Bemessungsregeln für Deckwerke, die 
durch die Erfahrungen aus dem Betrieb 
und der Unterhaltung der Wasserstraße 
weiter verfeinert werden können.
Weitere Fragen folgen: Als wie stabil etwa 
erweisen sich vorhandene Deckwerke, 
wenn in einer Wasserstraße größere 
Schiffe zugelassen werden, ohne dass 
dafür die Wasserstraße erweitert wird? 
Die Substanz der Wasserstraße soll zwar 
optimal ausgelastet, nicht aber auf Ver-
schleiß beansprucht werden. Diese Gren-
ze gilt es möglichst genau auszuloten.
Die Fragen sind nicht nur unter sicher-
heitstechnischen, sondern auch unter 
wirtschaftlichen Aspekten zu beantwor-
ten. Zur Klärung heißt es, den Bestand 
und den Zustand der – seit mehr oder we-
niger langer Zeit – in Betrieb befindlichen 
Deckwerke genau zu kennen. Informa-
tionen dieser Art sind ausschließlich 
durch direkte Untersuchungen an be-
stehenden Deckwerken zu erhalten, das 
heißt durch visuelle und messtechnische 
Erfassung oberhalb des Wasserspiegels. 
Das Vorgehen: Zunächst ist generell der 
Aufbau des Deckwerks zu prüfen, so etwa 
ob eine Filterlage verwendet wurde und 
aus welchen Materialien (Mineralgemisch 
oder Vlies) diese besteht. Anschließend 
werden zentimetergetreu die Schicht-
Damit Wasserstraßen dauerhaft sicher 
und leicht befahrbar bleiben, sind ihre Ufer- 
böschungen vor natürlichen und schifffahrts- 




dicken der einzelnen Lagen ermittelt – 
denn auch sie üben einen wesentlichen 
Einfluss auf die Stabilität des Deckwerks 
aus. Das allgemeine Fazit lautet: Je 
dicker das Deckwerk ist, desto stabiler 
ist es auch. Im Detail sind die Größe und 
das Gewicht der einzelnen Wasserbau-
steine aus der Deckschicht zu ermitteln, 
denn die Stabilität des gesamten Deck-
werks hängt ganz wesentlich von der La-
gesicherheit und damit vom Gewicht der 
einzelnen Steine in der Deckschicht ab. 
Schließlich ist zu prüfen, ob wesentliche 
Schäden an den Deckwerken vorhan-
den sind – und wenn ja, wo genau und in 
welchem Umfang diese auftreten.
Studienort Deckwerke:  
Zur Feinarbeit an der  
Wasserstraße 
Auf zur „Aufgrabung“: Wesentliche Teile 
der Untersuchungen finden vor Ort an 
der Wasserstraße statt. Denn der grund-
sätzliche Aufbau eines Deckwerks kann 
nur im Bereich der Wasserwechsellinie 
erfasst werden. Hier wird in Schürfen 
Material aus den verschiedenen Schich-
ten entnommen, und die verschiedenen 
Schichtdicken sind exakt zu vermessen. 
Der Schurf wird möglichst bis zum natür-
lich anstehenden Boden geführt. Selbst 
ist der Wissenschaftler: Dieser Prozess 
erfordert einen hohen Anteil an Handar-
beit. Die Untersuchungen haben durch-
aus archäologischen Charakter; geht es 
doch darum, möglichst vorsichtig die ein-
zelnen Schichten voneinander getrennt 
aufzunehmen und mit hoher Sorgfalt die 
Proben zu entnehmen. Oft ist festzustel-
len, dass Boden, Filter und Deckschich-
ten nicht scharf getrennt sind, sondern 
dass sich im Laufe der Jahre 10 bis 20 cm 
starke Übergangsbereiche ausgebildet 
haben. Bei Wasserstraßen, die über Jahr-
zehnte nicht ausgebaut wurden, können 
bei den Untersuchungen oft mehrere 
Generationen von Deckwerksaufbauten 
festgestellt werden. Die Generationen der 
Deckschichten bis in die fünfziger Jahre 
des letzten Jahrhunderts bestanden über-
wiegend aus Mineralstoffen in der Größe 
von Grobschotter. Filter bestanden, so-
weit überhaupt eingebaut, häufig aus un- 
klassifiziertem Material in Splitgröße. 
Mobiles Labor: Die gewonnenen Proben 
von Wasserbausteinen werden direkt vor 
Ort auf ihre Größe und ihr Gewicht hin un-
tersucht. Ausgewählte Probestücke sind 
dann weiter auf ihre Rohdichte und wei-
tere baustofftechnologische Parameter zu 
untersuchen. Filter- und Bodenproben wer-
den im geotechnischen Labor auf die Korn-
verteilung und Korndichten untersucht.
Auf Unterwasserstation mit 
dem Tauchschiff „Carl Straat“
In besonderen Fällen steht für die direkte 
Beurteilung von Deckwerksbereichen, 
Aufbau eines Deckwerks mit 2-Stufenkornfilter 
und Deckschicht aus Wasserbausteinen
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Im Fokus
die unter Wasser liegen, auch das Tauch-
schiff „Carl Straat“ der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung zur Verfügung. Hiermit 
ist es möglich, die zumeist bis in vier 
Meter Wassertiefe liegenden Deckwerke 
auch visuell zu begutachten und gezielt 
Probematerial zu gewinnen. Nur kanal-
gängig ist die „Carl Straat“ auf Grund ihrer 
Abmessungen nicht. Gelegentlich kann 
ein bestehendes Deckwerk aber auch bei 
Trockenlegungen, etwa im Rahmen von 
Inspektionen, direkt untersucht werden.
Mit den direkten Untersuchungen sind 
relativ zur Gesamtfläche nur kleine, 
trocken liegende Deckwerksbereiche er-
fassbar. Große Flächen von unter Wasser 
liegenden Deckwerken können mit realis-
tischem Aufwand nicht direkt untersucht 
werden. Hier kommen indirekte Verfah-
ren, das heißt Peilungen – entweder als 
Stangenpeilungen oder als Echolotpei-
lungen – zum Einsatz. Zwar erreichen 
die Peilungen nicht die Genauigkeit der 
Untersuchungen im Trockenen, es sind 
aber Steinverlagerungen und Schäden 
in Deckwerken zu erkennen, sobald sie 
eine für die langfristige Standfestigkeit 
kritische Größe erreicht haben.
Wie lange halten  
die Deckwerke?
Erosionsstabil, beständig, filterfest? An-
hand der Untersuchungsergebnisse ist 
zu bewerten, ob das vorhandene Deck-
werk ausreichend ist. Anschließend ist 
es möglich, Prognosen über die weitere 
Dauerhaftigkeit des Deckwerks zu erstel-
len. Mit einem Vergleich der Ergebnisse 
und ergänzenden Berechnungen können 
auch die Bemessungsansätze für Deck-
werke im Nachhinein überprüft werden. 
Mit mehreren in den letzten Jahren vor 
Ort durchgeführten Untersuchungen von 
Deckwerken an der Wasserstraße konn-
ten wichtige Erkenntnisse zu deren Lang-
zeitbeständigkeit gewonnen werden. 
Eine wichtige Lehre lautet: Bei ausrei-
chender Bemessung der Deckwerke nach 
dem gegenwärtigen Stand der Technik 
kann davon ausgegangen werden, dass 
keine wesentlichen Schäden durch die 
Schifffahrt erzeugt werden. Es zeigte sich 
in den Untersuchungen aber auch die 
Bedeutung der Qualitätssicherung beim 
Bau von Deckwerken: Materialqualität 
und Einbaugenauigkeit sind engmaschig 
zu kontrollieren. Unter Berücksichtigung 
der knappen finanziellen Ressourcen tra-
gen die vorgestellten Untersuchungen 
auch zukünftig zur wirtschaftlichen und 
sicheren Ausführung von Deckwerken 
bei – insbesondere an Stellen, an denen 
durch größere Schiffe mit steigenden hy-
draulischen Uferbelastungen zu rechnen 
ist. Die steigende Zahl an Aufträgen, die 
die BAW mit dieser Fragestellung erhielt, 
zeigt, welche Bedeutung diese Fragestel-
lungen zukünftig erlangen werden.
Kontakt: geotechnik@baw.de
Aufnahme der Geometrie des Ufers im Wasserwechselbereich Die Untersuchung des Deckwerks bedeutet viel Handarbeit.
9BAWAktuell 01/2011
Große Seeschiffe in engen  
Wasserstraßen: Ihre Wechsel- 
wirkung beschäftigt die Experten
Was bewirkt die Dynamik  
der Schiffe bei Revierfahrt?  
Simulation sorgt für  
Aufschluss
Für Außenhandel und Schifffahrt sind die 
Seeschifffahrtsstraßen der Nord- und 
Ostsee das Tor zur Welt. Voraussetzung 
für einen reibungslosen Verkehr sind 
Seeschifffahrtsstraßen, die den Ansprü-
chen sicher standhalten. Ob bei Fragen 
ihres Ausbaus oder ihrer Unterhaltung, 
ihrer wirtschaftlichen Bemessung und 
Befahrbarkeit im Bereich der Tideästuare 
und der deutschen Ostseeküste – die 
Dienststelle Hamburg der BAW berät 
die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
des Bundes (WSV) zuverlässig. Dazu ge-
hört auch die Erfassung und Prognose 
schiffserzeugter Wellen oder Strömungen 
sowie die Prognose der Schiffsdynamik 
für die Bemessung zukünftiger Fahrrin-
nentiefen. Darüber hinaus entwickelt die 
BAW verschiedene Module der Schiffs-
führungssimulation weiter, insbesondere 
für die wirtschaftliche Ausnutzung der 
Seeschifffahrtsstraßen durch große Con-
tainerschiffe – die derzeit eine maximale 
Tragfähigkeit bis annähernd 14.000 TEU 
haben. Es geht also im wahrsten Sinne 
des Wortes um große Themen.
Unter der Lupe: Schiffswellen 
und Strömung
Welche Arten von Wellen werden von den 
unterschiedlich tiefgehenden und großen 
Schiffen erzeugt – und was bewirken sie? 
Im Fokus
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Modellversuch mit einem Containerschiff bei der BAW in Hamburg (Maßstab 1 : 40)
Diese spezifische Fragestellung beschäf-
tigt das Fachgebiet Wechselwirkung 
Seeschiff/Seeschifffahrtsstraße. Nicht zu-
letzt, weil Seeschifffahrtsstraßen wie etwa 
die Unterelbe neben der Verkehrsnut-
zung auch eine zunehmende Bedeutung 
für den Tourismus und die Naherholung 
haben. Zur wirtschaftlichen Unterhaltung 
von Deckwerken der Wasserstraßen, zur 
Beurteilung der Belastung von Sielbau-
werken – und letztlich auch hinsichtlich 
der Belastung natürlicher Ufer, Strände 
und anliegender Sportboothäfen – ist die 
Prognose und Analyse schiffserzeugter 
Wellen und ihrer Folgen zentral. 
So wurden etwa umfangreiche Modell-
versuche im Maßstab 1 : 40 bezüglich der 
Anpassung von Fahrrinnen an geänderte 
Flottenstrukturen in dem Schiffswellen-
becken der BAW in Hamburg vorgenom-
men. Dessen Abmessungen mit einer 
Länge von rund 100 m und einer Breite 
von 35 m (max. Wassertiefe 0,7 m) ermög-
lichen beispielsweise den maßstäblichen 
Einbau von geplanten Begegnungsstre-
cken mit dort anliegenden Hafenbecken. 
Die auch anhand der hydraulischen Maß-
stabsmodelle ermittelten physikalischen 
Wirkungsmechanismen gehen mit dem 
über Jahre erworbenen BAW-Experten-
wissen zur Fragestellung Schiff/Wasser-
straße als Prognosewerte in Gutachten 
der BAW zu öffentlich-rechtlichen Ge-
nehmigungsverfahren ein. Eine weitere 
Aufgabe des Fachgebiets: Extreme, ge-
schwindigkeitsabhängige Uferbelastun-
Im Fokus
gen durch die Schifffahrt sind von der 
BAW nach jeweils neuestem Stand von 
Technik und Wissenschaft auf der Basis 
von Modellversuchen zu prognostizieren 
– und durch daraus fundiert abgeleitete 
Empfehlungen auch am realen Ort mög-
lichst zu vermeiden. 
Fahrdynamisches Verhalten 
großer Fahrzeuge bei Revier-
fahrt
Detailgenaue Forschung am Modell: Zum 
einen werden die Prognosen nach Stand 
von Technik und Wissenschaft mit Ver-
suchsserien in hydraulischen Maßstabs-
modellen abgesichert. Zum anderen 
werden beispielsweise auch potenzial-
theoretische numerische Modellverfahren 
weiterentwickelt und validiert. Dies betrifft 
nicht nur die geschwindigkeits- und quer-
schnittsabhängige schiffserzeugte Be- 
lastung durch Wellen und Strömung inho-
mogener breiter Seeschifffahrtsstraßen, 
sondern etwa auch die Schiffsdynamik 
mit Squat bei der Fahrt durch die Tide-
ästuare. Der Parameter Squat geht mit 
seinem Maximalwert an Bug oder Heck in 
die Tiefenbemessung der Fahrrinne einer 
Wasserstraße ein, da er zu einer Abnah-
me der Kielfreiheit führt. 
Flottenstrukturen verändern sich kontinu-
ierlich, Schiffslängen und -breiten nehmen 
ebenso zu wie Tiefgänge in den Zufahrten 
Flottenstrukturen ändern sich kontinuierlich – 
die Kenntnis des maßgebenden dynamischen Fahr-
verhaltens ermöglicht die wirtschaftliche Bemessung 
und Ausnutzung der Wasserstraßen. 
11BAWAktuell 01/2011

Platz für XXL-Containerschiffe  
Fachübergreifende Kooperation der BAW  
zum Fahrverhalten der Schiff-Giganten
Im Juli 2010 machte erstmals eines der 
größten Containerschiffe der Welt nach 
einer etwa siebenstündigen Revier-
fahrt auf der Außen- und Unterelbe im 
Hamburger Hafen fest. Beeindruckende 
Maße: Seine Länge beträgt ca. 360 m, 
die Breite 51 m – und es verfügt über eine 
Ladekapazität von ca. 14.000 TEU (Bild 1). 
Derzeit laufen diese Schiffsgrößen schon 
regelmäßig die Seehäfen Hamburg und 
Bremerhaven an.
Die Revierfahrt derart großer Contai-
nerschiffe ist Thema einer Kooperation 
verschiedener Fachinstitutionen, zu de-
nen u. a. das Institut für Schiffstechnik, 
Meerestechnik und Transportsysteme 
(ISMT) der Universität Duisburg-Essen, 
der Germanische Lloyd (GL Group) in 
Hamburg, die Technische Universität 
Hamburg-Harburg mit Prof. Dr. Söding, 
das Entwicklungszentrum für Schiffs-
technik und Transportsysteme (DST) in 
Duisburg sowie die BAW mit Vertretern 
der Dienststelle Hamburg zählt. Die BAW 
untersuchte im Rahmen dieser Koopera-
tion das dynamische Fahrverhalten eines 
vergleichbaren Schiffes – als Modell bei 
Revierfahrt im Maßstab 1  :  40 in einer 
Versuchshalle ihrer Dienststelle in Ham-
burg (Bild 2). Unter anderem wurden die 
fahrdynamischen Größen in Abhängig-
keit des Tiefgangs, der Schiffsgeschwin-
digkeit und der Kielfreiheit (Under Keel 
Clearance, kurz UKC) gemessen. Diese 
Ergebnisse gehen anschließend überdies 
als Validierungsdaten für verschiedene 
hydrodynamisch-numerische Verfahren 
in den fachübergreifend angelegten Ring-
versuch DTC (Duisburg Test Case) der 
Universität Duisburg-Essen ein, an dem 
sich die BAW gleichfalls mit den ihr zur 
Verfügung stehenden mathematischen 
Modellverfahren beteiligen wird. Mit der 
Teilnahme an diesem Kooperationspro-
jekt stellt sich die BAW der nationalen 
und internationalen Fachdiskussion hin-
sichtlich ihrer physikalischen und nume-
rischen Modellverfahren. Gut dokumen-
tierte Testfälle sind Voraussetzung und 
Grundlage für die Weiterentwicklung der 
Methoden und Fachkonzepte. Die BAW 
kann sich aus diesem Kooperationsvor-
haben wertvolle Impulse und Fortschritte 
aus der internationalen Forschungsge-
meinschaft erhoffen und unterstützt die-





den sehr speziellen Fragestellungen der 
Fahrdynamik im Tiderevier. 
Erste Ergebnisse dieser Modellversuche 
werden an der BAW bereits für eine ande-
re Forschungstätigkeit umgesetzt: In Ko-
operation mit der Lotsenbrüderschaft Elbe 
wurde gleichzeitig die mathematische 
Modellierung dieser großen 14.000-TEU-
Containerschiffe im Schiffsführungssimu-
lator erforscht, um auch für diese Methode 
die hydrodynamischen Eigenschaften bei 
extremem Flachwasser für die Belange 
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
des Bundes zu optimieren (Bild 3).
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Wenn man der Werbung glauben darf, hat 
sich die Nutzung von grafischen Prozes-
soren (GPUs) für allgemeine Berechnungen 
bereits etabliert. Die Vision: Zukünftige 
Computer-Architekturen bestehen aus mas-
siv parallelen GPUs und Multikern-CPUs, die 
für die Ausführung von Programmen sorgen. 
Zu den Kosten einer PC-Grafikkarte soll so 
die Recheneffizienz eines Hochleistungs-
rechners erreicht werden. 
In der BAW ist deshalb im Rahmen ei-
ner Abschlussarbeit (Bachelor) eines 
dualen Studiums im Bereich „Informa-
tionstechnik“ die „GPU-Tauglichkeit“ 
von numerischen Verfahren der BAW unter-
sucht worden. Dafür wurde ein Entwick-
lungssystem eingerichtet (GPUs im Tandem 
mit CPUs) und mit aktuellen Softwarewerk-
zeugen ausgestattet. Exemplarisch stand 
ein besonders geeignetes Partikel-Verfah-
ren im Mittelpunkt der Analyse. Besonderes 
Interesse galt vor allem der Anwendung des 
Accelerator-Modells, in dem die arbeitsin-
tensiven Programmanteile auf die GPUs aus-
gelagert werden. 
Das Ergebnis: Die parallelisierbaren Unter-
programme konnten mit einer GPU beacht-
lich beschleunigt werden. Demgegenüber 
stehen aber hohe Latenzzeiten bei der 
Kommunikation mit der Grafikkarte. Dies gilt 
nicht nur für Partikelmodelle, sondern auch 
für netzbasierte Verfahren. Um diesem Pro-
blem entgegenzuwirken, müssen größere 
Programmanteile auf die GPU gebracht oder 
die Programmierung auf einem gerätenahen 
Niveau fortgeführt werden. 
Mittelweser: Weserschleuse  
Dörverden wird erweitert 
Nord-Süd-Verbindung zwischen Bremer-
haven und Minden: Die Weser verbindet 
die Seehäfen Bremen und Bremerhaven 
mit dem Binnenwasserstraßennetz. Um 
eine wirtschaftliche Befahrbarkeit für 
moderne Binnenschiffe zu gewährleis-
ten, soll die Mittelweser so angepasst 
werden, dass die Schiffe mit einer Ab-
ladetiefe von 2,50 m fahren können. Im 
Zuge dieser Anpassung muss auch die in 
einem Schleusenkanal liegende Schleu-
senanlage Dörverden erneuert werden.
Dafür wird derzeit an einer neuen Schleu-
senkammer gebaut. Diese Kammer – mit 
einer Länge von 139 m und einer Breite 
von 12,5 m – wird in der Mitte zwischen 
den vorhandenen Kammern in der Ach-
se des Schleusenkanals angeordnet.
Die Bauherausforderung ist komplex: 
Zur Aufnahme der hydraulischen und 
stahlwasserbaulichen Komponenten 
werden die Schleusenhäupter in Massiv-
bauweise erstellt. Die Kammerwände 






auch als Baugrubenverbau dienen und 
im Endzustand eine dichte Vorsatzschale 
erhalten. Die Sohle der Baugrube wiede-
rum besteht aus einer verankerten Un-
terwasserbetonsohle, auf der nach dem 
Lenzen die Schleusensohle aus Stahlbe-
ton hergestellt wird. Die Sohlen sind so-
wohl im Bauzustand als auch für spätere 
Revisionsfälle mit ca. 700 Zugpfählen 
gegen Auftrieb gesichert. Planung und 
Abwicklung erfolgen im Neubauamt für 
den Ausbau des Mittellandkanales in 
Hannover. In geotechnischen Fragestel-
lungen wird das Amt von den Referaten 
Grundbau und Grundwasser der BAW 
unterstützt. Hierbei kam der Frage der 
Tragfähigkeit der Zugpfähle, die als Ver-
presspfähle nach DIN 4128 ausgeführt 
wurden, besondere Bedeutung zu. Be-
reits 2008 wurden deshalb Belastungs-
versuche an gesonderten Probepfählen 
durchgeführt. Die daraus gewonnenen 
Erkentnisse ermöglichten eine wirt-
schaftliche und sichere Bemessung, die 
von den aktuellen Versuchen an Bau-
werkspfählen bestätigt wurde. 
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WSV-weite Überprüfung  
von Stabbogenbrücken
Forschungs- und Entwicklungsvorhaben 
bringen Erkenntnisgewinne, die möglichst 
schnell in die Praxis überführt werden 
sollen. Wie das gelingen kann, zeigt ein 
aktuelles Beispiel: Die BAW hat gemein-
sam mit dem Büro Dr. Schütz Ingenieure 
erfolgreich das Ermüdungsverhalten ge-
schweißter Hängeranschlüsse bei stäh-
lernen Stabbogenbrücken erforscht und 
in die relevante Bemessungsvorschrift für 
Brücken überführt. Die Ergebnisse sind im 
DIN-Fachbericht 103, Anhang II-H, praxis-
nah aufbereitet und im zugehörigen Leit-
faden unter www.baw.de/de/die_baw/ 
publikationen/merkblaetter nachzulesen.
Diese normativen Regelungen gelten zu-
nächst nur für den Neubau. Wie aber geht 
man mit bestehenden Bauwerken um, 
die auf Grund ihrer Geometrie und Kerb-
ausbildung offensichtlich nicht den heute 
geforderten Ermüdungsnachweisen ge-
nügen? Welche Gefährdung geht davon 
aus und wie kann man ihr begegnen? 
Lösung: Die Entwicklung eines Nähe-
rungsverfahrens auf Excel-Basis. Nach 
Eingabe weniger charakteristischer Wer-
te zum Hänger ermittelt das Programm 
die Ermüdungsgefährdung. In Form von 
Schulnoten wird sie bewertet, und es 
werden klare Empfehlungen zum wei-
teren Vorgehen ausgesprochen. Die 
Arbeit schreitet fort: Rund 240 Stabbo-
genbrücken der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung wurden bis Ende 2010 im Auf-
trag der BAW durch drei Ingenieurbüros 
systematisch überprüft. Das Ergebnis er-






Die Korrosion von Stahl ist auf elektro-
chemische Vorgänge zurückzuführen. 
Beim kathodischen Korrosionsschutz 
wird der Schädigungsprozess umge-
dreht – das zu schützende Bauteil wird 
also mittels Einspeisung von Gleich-
strom vor Korrosion bewahrt. 
Dabei unterscheidet man zum einen 
den Elektronenstrom, der direkt in das 
Bauteil geleitet wird, und zum anderen 
den Schutzstrom, der über eine soge-
nannte Anode über einen Elektrolyten 
auf das Bauteil einwirkt. Der Stromkreis 
um ein Bauteil wird damit geschlossen, 
da die Anode über die Leitfähigkeit 
des Stahls und die Leitfähigkeit der 
Elektrolyten (Wasser) mit dem Bauteil 
verbunden ist. 
Am Bauteil selbst wird dadurch ein 
Elektronenüberschuss produziert. Die-
ser hindert das Eisenatom daran, ein 
Elektron abzugeben bzw. zu oxidieren. 
Da das Bauteil somit elektrisch negativ 
geladen, also kathodisch wird, nennt 




BAWAktuell: Herr Dr. Heyer, Sie leiten die Dienststelle Hamburg 
der BAW. Wie groß ist Ihre Dienststelle?
Harro Heyer: Bei uns sind derzeit insgesamt 105 Personen tätig. 
Wir haben zwei große Küstenwasserbau-Referate, das Referat 
Geotechnik Nord und das Referat Wasserfahrzeuge (Spezial-
schiffbau). Daneben gibt es ein kleines Verwaltungsteam und 
die Geschäftsstelle des Kuratoriums für Forschung im Küstenin-
genieurwesen (KFKI).
BAWAktuell: Alle sprechen von Zentralisierung der Aufgaben 
und von Synergieeffekten. Wozu braucht man eine BAW-Dienst-
stelle in Hamburg?
Harro Heyer: Dafür gibt es viele Argumente. Der Wasserbau 
an der Küste und in den Ästuaren von Nordsee und Ostsee 
hat ganz spezielle Aufgaben und Herausforderungen. Den-
ken Sie an den tidebeeinflussten Sedimenttransport, z.  B. 
in der Elbe, und die daraus resultierenden Unterhaltungsfragen. 
Für derartig komplexe wasserbauliche und geotechnische Un-
tersuchungen ist uns der enge Kontakt und die räumliche Nähe 
zu unseren Auftraggebern in der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung sehr wichtig – und das wird von unseren Partnern ge-
nauso gesehen. Synergien ergeben sich nicht nur durch die 
Nähe zu unseren Kunden sondern auch zu vielen Akteuren an 
der Küste. Hierzu gehören natürlich die Küstenforschungsinsti-
tute und z. B. auch die NGOs (Nichtregierungsorganisationen).
BAWAktuell: Sie haben bereits die Tideelbe erwähnt, für die die 
BAW umfangreiche Untersuchungen durchführt. Welche wei-
teren Schwerpunktthemen sind für Sie aktuell?
Harro Heyer: Die Ausbauvorhaben an den Hafenzufahrten 
von Nord- und Ostsee sind seit vielen Jahren unsere umfang-
reichsten Aufgabenschwerpunkte. Zunehmend rückt die Mini-
mierung der Auswirkungen aktueller und früherer Ausbau- und 
Dr.-Ing. Harro Heyer 
Im Gespräch mit ...
Leiter der Hamburger BAW-Dienststelle
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Erforschung der daraus resultierenden Folgen und untersucht 
Möglichkeiten zur Anpassung, die schon heute für große Investi-
tionsvorhaben von Bedeutung sein können.
Darüber hinaus sind insbesondere die Fragestellungen zum 
Sedimentmanagement im Küstenbereich, zum nachhaltigen Äs-
tuarmanagement oder zum Fahrverhalten der Seeschiffe in den 
Seeschifffahrtsstraßen mit einem bedeutenden Forschungs- und 
Entwicklungsaufwand verbunden. 
(Anmerkung der Redaktion: Auf Seite 10 dieser BAWAktuell-
Ausgabe finden Sie einen ausführlicheren Forschungsbeitrag 
aus der Dienststelle Hamburg.) 
BAWAktuell: Auf der einen Seite die neuen Aufgaben, auf der 
anderen die Personaleinsparung – bleibt da noch genügend 
Zeit für die Beratung der WSV in den aktuellen Fragen?
Harro Heyer: Ja, da die Forschungsaufgaben im Rahmen be-
sonderer Projekte und mit zusätzlichem Personal durchgeführt 
werden. Allerdings ist es uns schon seit Längerem nicht möglich, 
alle an uns herangetragenen Aufgaben zeitnah zu bearbeiten. 
In dem Fall müssen dann Prioritäten mit unseren Auftraggebern 
abgestimmt werden. Aber wir tun unser Möglichstes und nutzen 
Vergabepotenziale, wo dies machbar und sinnvoll ist.                
 
Küstenschutzmaßnahmen in den Vordergrund. Ein Beispiel ist 
das Aktionsprogramm Ems, in dem Lösungsmöglichkeiten zur 
nachhaltigen Minderung des Feststoffeintrags überlegt und von 
uns im Detail untersucht werden. An der Tideweser gibt es Un-
tersuchungen mit ähnlichen Zielsetzungen.
BAWAktuell: So viel zur Projektarbeit, dem aktuellen Ta-
gesgeschehen sozusagen. Was ist darüber hinaus für Sie 
wichtig? Welche Ziele steuert die Dienststelle Hamburg für die 
Zukunft an?
Harro Heyer: Wir müssen uns sehr hohe Maßstäbe setzen, um 
die Fragen zur Seeschifffahrt in naturnahen Ästuaren auf einem 
hohen wissenschaftlichen Niveau bearbeiten zu können. Bei 
neuen Fragestellungen und steigenden Anforderungen werden 
wir auch in Zukunft kompetent bleiben. Dies werden wir durch 
verstärkte Forschung und Entwicklung erreichen. Die BAW ist 
deshalb auch für Dritte ein begehrter Ansprechpartner. 
BAWAktuell: Nennen Sie uns doch bitte ein Beispiel!
Harro Heyer: Der Klimawandel – verbunden mit dem Anstieg 
des Meeresspiegels – wird die Schifffahrt der Zukunft und die 
Unterhaltungssituation an den Seeschifffahrtsstraßen verän-
dern und beeinträchtigen. Die BAW beteiligt sich deshalb an der 
„Die Nähe zu unseren Kunden und  
Kooperationspartnern ist uns sehr wichtig.“ 
Dr.-Ing. Harro Heyer
Im Gespräch mit ...
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Aus dem DLZ-IT
Sensor Web  
Auf dem Weg zum weltweiten Standard 
Sensordaten stellen ein großes Zukunftsfeld in unserer Informa-
tionsgesellschaft dar: Sie liefern ortsbezogene Zustandswerte 
von Anlagen oder unserer natürlichen Umwelt, die sich zeitlich 
oder räumlich ändern. Durch ihre eindeutige Lage im Raum zäh-
len sie zu den Geodaten. Mehrere Sensoren werden in Geosen-
sor-Netzwerken zusammengefasst. Diese Netzwerke und die 
darauf aufbauenden Anwendungen sind für Umweltbeobach-
tungen und den Klimaschutz, für die Planung und Steuerung von 
Objekten wie Satelliten oder den Verkehr sowie für die Entwick-
lung von leistungsfähigen Monitoring- und Alarmierungssyste-
men nicht mehr wegzudenken. 
Dass dabei ein globaler Abgleich der Standards zielführend ist, 
liegt auf der Hand. Das Dienstleistungszentrum Informations-
technik im Geschäftsbereich des Bundesministeriums für Ver-
kehr, Bau- und Stadtentwicklung (DLZ-IT BMVBS) hat im Jahr 
2007 begonnen, sich im Rahmen der Entwicklung der Sensor 
Web Standards des Open Geospacial Consortiums (OGC) an der 
Abstimmung eines weltweiten Sensordaten-Standards zu betei-
ligen. Ziel ist die Entwicklung von Musterlösungen und Wirksys-
temen für die gewässerkundlichen Applikationen – und deren 
Einbettung in die Geodateninfrastruktur der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung (GDI-WSV) sowie der GDI-DE (Geodateninfra-
struktur Deutschland).
Die ersten Ergebnisse liegen jetzt vor. Dabei spielen die beiden 
als Open Source Software entwickelten Web-Applikationen zur 
Anzeige von Sensordaten und zur Benachrichtigung über Sen-
sordatenwerte eine wesentliche Rolle.
Das Interesse auch außerhalb der Forschung nimmt zu: Dass 
etwa öffentliche Institutionen und Privatwirtschaft die Entwick-
lung aktiv verfolgen, zeigt deutlich auf, dass Sensor Web zu-
künftig der Standard wird: Damit ist es möglich, Sensordaten zu 
erfassen, zu beschreiben und zu integrieren. Durch ihre Vernet-
zung mit anderen Fach- und Geoinformationen werden sie so 
in völlig neuem Kontext für Bürger, Firmen, Wissenschaft und 
Verwaltung nutzbar.
Web-Applikation für Sensordaten (SOS-Client). Damit können Messwerte verschiedener Anbieter in einem Client betrachtet werden.  
In dem Bild wurde der Wasserstand in Fuestrup (Quelle: PEGELONLINE) mit den Niederschlagsdaten in Münster (Quelle: IFGI) via Webservice 
zusammengeladen.
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Veranstaltungen im Februar 2011
16 / 02 / Kolloquium  Hannover 
 „Green-IT“  
Veranstaltungen im März 2011
01 / 03 / WSV-interner Aussprachetag WSD Mitte
 „Deckwerke“ Hannover
30 – 31 / 03 /  WSV-interner Aussprachetag Karlsruhe
 „Brücken“  
Veranstaltungen im April 2011
13 – 15 / 04 /  Deutsche Brunnenbauertage Bau-ABC Rostrup
  Bad Zwischenahn
Das Gesamtprogramm der BAW-Kolloquien 2011 finden Sie unter www.baw.de
BAWKalender
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